(19) 



J 



Europaisches Patentamt 
European Patent Office 
Office europeen des brevets 



(12) 



(43) Veroffentlichungstag; 

1 3.08. 1 997 Patentblatt 1 997/33 



(n) EP 0 789 343 A1 

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG 

(51) Intel e : G08G 1/09 



(21) Anmeldenummer: 97250016.9 

(22) Anmeldetag: 29.01.1997 



(84) Benannte Vertragsstaaten:. 


(72) Erfinder: Vieweg, Stefan 


AT BE CH DE DK ES Fl FR GB GR IT LI NL PT SE 


40547 Dusseldorf (DE) 


(30) Prioritat: 06.02.1996 DE 19606259 


(74) Vertreter: Melssner, Peter E., Dlpl.-lng. et al 




Melssner & Melssner, 


(71) Anmelder: MANNESMANN Aktiengesellschaft 


Patentanwaltsburo, 


40213 Dusseldorf (DE) 


Hohenzollerndamm 89 




14199 Berlin (DE) 



(54) Selektion von Verkehrsinformationen 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Selekti- 
on von empfangenen oder zu sendenden Verkehrsinfor- 
mationen in einem Fahrzeug, wobeidie Selektion in Ab- 
hangigkeit vom Typ der StraGe, die das. Fahrzeug mo- 
mentan befahrt, erfolgt. Dann erfolgt eine fahrzeugsei- 
tige abschnittsweise Bestimmung des geometrischen 
Fahrtverlauts, wobei die Angaben zum jeweiligen Ab* 



schnitt des geometrischen Fahrtverlauts mindestens 
die relative Lage des Anfangs- und Endpunkts dieses 
Abschnitts zueinander umfassen, und dieser Abschnitt 
des Fahrtverlauts mit charakteristischen geometrischen 
Kenngrofcen von StraBentypen verglichen wird, und 
daraus wird deraktuell befahrene StraBentyp bestimmt 
und als Selektionskriterium benutzt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Selektion 
von empfangenen Oder zu sendenden Verkehrsinfor- 
mationen in einem Fahrzeug, wobei die Selektion in Ab- s 
hangigkeit vom Typ der StraBe, die das Fahrzeug gera- 
de befahrt, erfotgt, sowie eine Vorrichtung zur Durchfuh- 
rung dieses Verfahrens, 

Die Erfassung und Beschreibung der Verkehrslage 
ist eine wesentliche Aufgabe im Bereich der Ver- to 
kehrstelematik, die das Ziel hat, Situationen mit Ver- 
kehrsstau nach Moglichkeit zu entzerren und zu vermei- 
den durch entsprechende vorausschauende Umlen- 
kung von Verkehrsteilnehmem auf weniger belastete 
StraBen. Es istbekannt, zu diesem Zweck straBenseitig is 
installierte stationare Erfassungseinrichtungen (z.B. 
Baken, Induktionsschleifen o.a.) zu verwenden. Dies ist 
nicht nur mit sehr hohen Kosten fur die Schaffung und 
Erhaltung der erforderlichen Infrastruktur verbunden, 
sondern hat auch den Nachteil, daB diese Einrichtungen 20 
systembedingt jeweiis nur einen lokal auBerordentlich 
eng begrenzten Einsatzbereich aufweisen. Fur eine fla- 
chendeckende Verkehrslageerfassung ist daher die In- 
stallation einer riesigen Anzahl von Erfassungseinrich- 
tungen notwendig. 2s 

In jungerer Zeit sind auch Ansatze bekannt gewor- 
den, eine Verkehrslageerfassung ohne fest installierte 
straBenseitige Einrichtungen vorzunehmen, indem aus 
den Fahrzeugen einer Stichprobenfahrzeugfiotte ent- 
sprechende Informationen an geeignete Sammelstellen 30 
(z.B. Verkehrsleitzentrale) ubermittelt werden. Es han- 
delt sich dabei quasi um im Verkehr mitschwimmende 
MeGstationen (.floating probes"), die relevante Daten 
(insbesondere die Fahrzeuggeschwindigkeit) uber eine. 
mobile drahtlose Kommunikationseinrichtung (z.B. eirV 35 
Funktelefon) an die jeweilige Datensammelstelle zur 
Weiterverarbeitung und Auswertung ubertragen. Das 
Ergebnis der Auswertung kann dann einer Vielzahl von 
Verkehrsteilnehmem im Sinne von Verkehrshinweisen 
und Ausweichempfehlungen ubermittelt werden, so daB 40 
die Verkehrsteilnehmer verkehrslageabhangig eine 
moglichst gunstige Entscheidung uber die zu wahlende 
Fahrtroute treffen konnen. 

Vietfach sind einzelne Aufgaben im Rahmen der 
Verkehrstelematik beschrankt auf bestimmte Verkehrs- 
segmente, z.B. Fernverkehr auf Autobahnen oder inner- 
stadtischer Verkehr. Im Rahmen der Dateneriassung 
uber das Verkehrsgeschehen, die zweckmaGigerweise 
mittels entsprechender Endgerate in den Fahrzeugen 
einer Stichprobenfahrzeugfiotte vollig automatisch ab- so 
lauft, ist es von Interesse, im Bedarfsfall die relevanten 
Verkehrsdaten nur von solchen Fahrzeugen an die Da- 
tensammelstelle ubermittelt zu bekommen, die sich auf 
einem ganz bestimmten vorgegebenen Typ von StraBe 
befinden. Dadurch laGt sich die Belastung der Datenka- ss 
nale des benutzten Kommunikationssystems in ertrag- 
lichen Grenzen halten. Die Erkennung des StraBentyps 
sollte durch das jeweilige Fahrzeug autonom moglich 



sein. 

Dieser Vorgang erfordert nicht nur das Vorhanden- 
sein eines geeigneten Ortungssystems zur Bestimmung 
deraktuellen Position des Fahrzeugs, also beispielswei- 
se ein auf der Basis von Navigationssatelliten basieren- 
des Gerat. Daruber hinaus ist es bisher erforderlich, daB 
im Fahrzeug eine digitalisierte StraBenkarte mitgefuhrt 
wird, aus der anhand der vom Ortungssystem gelieferten 
Positionsdaten durch entsprechendes -map matching 0 
die tatsachlich befahrene StraBe entnommen werden 
kann. Schwierigkeiten konnen sich dabei aber insbeson- 
dere dadurch ergeben, daB die Positionsbestimmung mit 
einer gewissen Ungenauigkeit behaftet ist, die so groB 
sein kann, daB vielfach keine eindeutige Zuordnung der 
aktuellen Position zu einer von mehreren in Frage kom- 
menden (dicht beieinanderliegenden) StraBen moglich 
ist. Hinzu kommt, daB das Mitfuhren einer digitalisierten 
StraBenkarte (z.B. auf CD-ROM) einen betrachtlichen 
Aufwand darstellt, und zwar einerseits fur die erforderli- 
chen Speicher- und Lesevorrichtungen und andererseits 
fOr die Pflege der Karte zur Erhaltung ihrer Aktualitat. 
Auch die Moglichkeit, die Erkennung des StraBentyps in 
die Datensammelstelle zu verlagern und das Ergebnis an 
das Fahrzeug zuruckzumelden, ist wegen des auBeror- 
dent lichen Kommunikationsaufwandes wenig zweckma- 
Big. 

Es besteht daher ein Bedurfnis dafur, den befahre- 
nen StraBentyp im Fahrzeug mit einer hinreichenden 
Genauigkeit ohne groBen Aufwand automatisch ermit- 
teln zu konnen. Dies ist nicht nur im Rahmen der Ermitt- 
lung und Sammlung von Verkehrsdaten sinnvoll, son- 
dern ist auch vorteilhaft nutzbar, wenn aufbereitete Ver- 
kehrsinformationen von Verkehrsteilnehmem z.B. mit- 
tels Radiogeraten, Mobilf unk odeer anderen Kommuni- 
kationsmitteln empfangen und gespeichert werden, um 
auf Anforderung des Verkehrsteilnehmers zu beliebigen 
Zeitpunkten aus dem Speicher abgerufen werden zu 
konnen. Wenn ein Fahrzeug im Fernverkehr sich z.B. 
auf einer Autobahn befindet, sind Verkehrsinformatio- 
nen uber NebenstraBen im Regelfall nicht von Interes- 
se. Sowohl aus ergonomischen GrOnden als auch im 
Hinblick auf den benotigten Speicherplatz ist eine Be- 
grenzung der dargestellten bzw. gespeicherten Infor- 
mationen sinnvoll. Zur Begrenzung der Informationen 
ware es daher nutzlich, wenn im Empfangsgerat eine 
automatische Selektion der empfangenen Informatio- 
nen vorgenommen wurde, um straBentypabhangig le- 
diglich die relevanten Verkehrsinformationen darzustel- 
len bzw. zu speichern. 

Eine Anlage zur Positionserkennung von Fahrzeu- 
gen innerhalb eines Uberwachungsgebietes ist aus der 
DE 39 32 029 A1 bekannt. Hierbei sind eine Vielzahl 
von ortsfesten Positionssendern vorgesehen und in den 
Fahrzeugen befinden sich Empfanger zur Aufnahme 
des Signales des nachstgelegenen Positionssenders. 
Ferner sind in den Fahrzeugen Sender vorgesehen, 
uber die Daten an die Zentrale ubertragbar sind. 
Vom Fahrzeug zur zentralen Leistelle sind auch bei der 
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An lage, die in der DE Funkschau 21/1 989, Seiten 56 bis 
60 beschrieben ist. Ortungs- und Statusinformationen 
ube drag bar. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Verfahren. 
zur Selektion von empfangenen Oder zu sendenden 
Verkehrsinformationen in einem Fahrzeug vorzusch la- 
gen, wobei die Selektion in Abhangigkeit vom Typ der 
momentan vom Fahrzeug befahrenen StraBe ertolgt 
und zur fahrzeugautonomen Erkennung des StraBen- 
typs keine digitale StraSenkarte im Fahrzeug mitgefuhrt 
werden muB. Ferner soli eine Vorrichtung zur Durchf Gh- 
rung des Verfahrens angegeben werden. 

Geldst wird diese Aufgabe durch ein Verfahren mit 
den Merkmalen des Patentanspruchs 1. Vorteilhafte 
Weiterbildungen dieses Verfahrens ergeben sich aus 
den Unteranspruchen 2 bis 8. Eine Vorrichtung zur 
Durchfuhrung des Verfahrens weist die Merkmale des 
Unteranspruchs 9 auf . 

Die Erfindung sieht vor, mittels einer im Fahrzeug 
mitgefuhrten und allgemein als Ortungseinrichtung be- 
zeichneten Vorrichtung fortlaufend eine abschnittswei- 
se Bestimmung des geometrischen Fahrtverlaufs des 
Fahrzeugs vorzunehmen. Als Ortungseinrichtungen in 
diesem Sinne konnen z.B. Gerate zur Positionsbestim- 
mung durch Satellitennavigation oder auch einzeln oder 
in Kombination miteinander Radsensoren, Tachometer 
bzw. Kilometerzahfer, Beschleunigungssensoren sowie 
Kreisel- und Magnetfeldsensoren oderahnliches einge- 
setzt werden. Die Angaben uber den jeweiligen Ab- 
schnitt des Fahrtverlaufs (z.B. Streckenabschnitte von 
200 bis 500 m) umfassen mindestens die relative Lage 
des Anfangs- und Endpunktes dieses Abschnitts zuein- 
ander. Im einfachsten Fall kann dies der Abstand der 
beiden Punkte sein. Es konnen aber auch die Positions- 
daten der beiden Punkte in einem relativen oder abso- 
luten Koordinatensystem angegeben werden. Zweck- 
maBigerweise werden mindestens vier Punkte zur Be- 
schreibung des Abschnitts des Fahrtverlaufs herange- 
zogen. Eine gute Information bieten insbesondere Rich- 
tungsangaben Ober den Fahrtverlauf in den jeweiligen 
Punkten. 

Das Erkennungsprinzip der Erfindung beruht dar- 
auf, daB sich bestimmte StraBentypen (z.B. Autobah- 
nen und StraBen mit getrennten Richtungsfahrbahnen 
einerseits und innerstadtische StraBen oder Nebenstra- 
Ben andererseits) sich durch charakteristische geome- 
trische Merkmale mit relativ groBer Sicherheit vonein- 
ander unterscheiden lassen. Die Erfindung sieht daher 
vor, den abschnittsweise erfaBten geometrischen Fahrt- 
verlauf mit charakteristischen geometrischen Kenngro- 
Ben von bestimmten StraBentypen im Sinne einer Mu- 
stererkennung miteinander zu vergleichen. Besonders 
geeignet fur eine solche KenngroBe ist beispielsweise 
ein kleinster zulassiger Kurvenradius fur den jeweiligen 
StraBentyp. Dieser Grenzwert ist fur eine Autobahn be- 
deutend groBer als fur eine NebenstraBe oder Landstra- 
Be. Ein ahnlicher Informationsgehalt laBt sich durch An- 
gabeder maximal zulassigen Richtungsanderung bezo- 



gen auf eine zuruckgelegte Strecke erzielen. Eine wei- 
tere Moglichkeit besteht darin, einen erfaBten Verlauf ei- 
nes Fahrtabschnitts zu extrapolieren und die pradizierte 
Position mit der danach tatsachlich gemessenen Posi- 
s tion zu vergleichen und das MaB der Abweichung (Ab- 
stand) mit einer straBentypabhangigen maximal zulas- 
sigen Abweichung zu vergleichen. 

Wesentiich fur eine moglichst zuverlassige Durch- 
fuhrung der Erfindung ist es, daB die relative MeGge- 
10 nauigkeit an den einzelnen MeBpunkten des Fahrtab- 
schnitts signifikant besser ist als die GroBe der charak- 
teristischen geometrischen KenngrdBen des StraBen- 
typs. Bei der Ermittlung der Lage einzelner MeBpunkte 
kommt es also nicht auf die genaue absolute Position, 
is sondern nur auf die moglichst exakte Bestimmung der 
einzelnen Positionen relativ zueinander an. Diese Vor- 
gehensweise laBt mit recht hoher Sicherheit Aussagen 
zu, auf welchem StraBentyp sich einzelne Fahrzeuge 
einer Stichprobenfahrzeugflotte geradebefinden. Dabei 
ist es auch moglich, beispielsweise das Ansteuern eines 
Autobahn par kplatzes oder einer Raststatte oder das 
Wechseln von einer Autobahn zu einer anderen zu un- 
terscheiden vom Benutzen einer Autobahnabfahrt und 
der Weiterfahrt auf einer BundesstraBe. Kennzeich- 
nend fur die Erfindung ist es, daB sie keine Zeitbetrach- 
tungen erfordert, sondern allein mit geometrischen An- 
gaben uber den Fahrtverlauf auskommt. 

Anhand der Figuren wird die Erfindung nachfolgend 
noch weiter erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Beispiel fOr den Abschnitt eines Fahrtver- 
laufs und 

Fig. 2 eine erfindungsgemaBe Vorrichtung als 
Blockschaltbild 

In Fig. 1 ist schematisch der geometrische Verlauf 
der Fahrt eines Fahrzeugs dargesteltt, das nacheinan- 
der die gemessenen Positionen 3, 2 und 1 erreicht hat. 
Aus diesem Verlauf der Fahrt laBt sich bereits ein Ver- 
gleich mit geeigneten charakteristischen geometri- 
schen Merkmalen eines StraBentyps durchfuhren. So 
laBt sich beispielsweise aus diesem Verlauf angenahert 
der Kurvenradius R ermitteln und mit einem vorgegebe- 
nen Grenzwert fur den StraBentyp vergleichen. Eine an- 
dere Moglichkeit besteht in einem Vergleich dertatsach- 
lichen Richtungsanderung bezogen auf die Strecken- 
lange L zwischen den Punkten 3 und 1 und einem ent- 
sprechenden straBentypabhangigen vorgegebenen 
drenzwert. Es konnte aber beispielsweise auch eine 
Extrapolation des zwischen den Punkten 3 und 1 ge- 
messenen Streckenverlaufs zum pradizierten Punkt 
0'erfolgen. Ein Vergleich mit der tatsachlich vom jewei- 
ligen Fahrzeug erreichten Position 0 ergibt eine Abwei- 
chung d. Liegt der Wert von d uber einem wiederum 
straBentypabhangig vorgegebenen Grenzwert, so ist 
dies ein Indiz dafur, daB der StraBentyp vom Fahrzeug 
gewechselt wurde oder beim Befahren einer Autobahn 
gerade ein Parkpiatz oder eine Ausfahrt benutzt wird. 
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Zur moglichst eindeutigen Zuordnung zu einem be- Patentanspruche 
stimmten StraBentyp empfiehlt es sich, bei der Ent- 

scheidung moglichst mehrere voneinander unabhangi- 1. . Verfahren zur Selektion von empfangenen oder-zu 

ge Kriterien zugrunde zu legen. ..sendenden Verkehrsinformationen in einem Fahr- 

Das in Fig. 2 dargestellte Funktionsschema einer s . ; ze ug, wobei die Selektion in Abhangigkeit vom Typ 

Vorrichtung zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen der StraBe, die das Fahrzeug momentan befahrt, 

Verfahrens weist eine Ortungseinrichtung 1 , einen Re- . erfolgt, wobei eine fahrzeugseitige abschnittsweise 

chenprozessor 3, einen Arbeitsspeicher 4 fur ein Re- . Bestimmung des geometrischen Fahrtverlaufs er- 

chenprogramm und ermittelte Daten sowie einen Spei- folgt, wobei die Angaben zum jeweiligen Abschnitt 

cher 5 mit festen Vorgabewerten auf. Diese Vorgabe- 10 des geometrischen Fahrtverlaufs mindestens die 

werte sind charakteristische geometrische Kenngro- relative Lage des Anfangs- und Endpunkts dieses 

Ben, die jeweils fur bestimmte StraBentypen kennzeich- Abschnitts zueinander umfassen, und daB dieser 

nend sind, so daB der StraBentyp- anhand eines Ver- Abschnitt des Fahrtverlaufs mit charakteristischen 

gleichs des Fahrtverlaufs eines Fahrzeugs.mit diesen geometrischen KenngroBen von StraBentypen ver- 

Vorgabewerten identifiziert werden kann. Da die Or- is glichen wird, unddarausderaktuellbefahreneStra- 

tungseinrichtung 1, der Rechenprozessor 3, der Ar- Bentyp bestimmt und als Selektionskriterium be- 

beitsspeicher 4 und der Speicher 5 mit den Vorgabe- nutzt wird. 
werten Ober einen Datenbus 2 miteinander verbunden 

sind, kannder Vergleich zurldentifizierungdesStraBen- 2. Verfahren nach Anspruch 1, 

typs von dem Rechenprozessor 3 durchgefuhrt werden. 20 dadurch gekennzeichnet, 

Hierzu jst das Rechenprogramm des Arbeitsspeichers daB die relative Lage des Anfangs- und Endpunktes 

4 so eingerichtet, daB die direkt oder indirekt (d.h. nach durch ihren Abstand voneinander angegeben wird. 

Umrechnung) von der Ortungseinrichtung gelieferten 

geometrischen Daten Ober einen Abschnitt des Fahrt- 3. Verfahren nach Anspruch 1, 

verlaufs mit den . geometrischen KenngroBen aus dem 25 dadurch gekennzeichnet, 

Speicher 5 im Sinne eines Mustervergleichs vergiichen daB die relative Lage des Anfangs- und Endpunktes 

werden. Abhangig vom Ergebnis-dieses Vergleichs, d. durch ihre Positionsdaten angegeben wird. 

h. abhangig vom idehtifizierten StraBentyp kann nun der 

Rechenprozessor 3 auf eine ebenfalis an den Datenbus 4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 

2 angeschlossene Kommunikationseinrichtung 6 ein- 30 dadurch gekennzeichnet, 

wirken, urn die Sendung von ermittel'ten Verkehrsdaten daB der Abschnitt des geometrischen Fahrtverlaufs 

an eine Datensammelstelle oder die Speicherung von durch die Positionsdaten von mindestens vier 

empfangenen Verkehrs information en zu veranlassen Punkten angegeben wird. 

oderzu unterdrucken. Die Kommunikationseinrichtung 

6 kann also beispielsweise eine Radioeinrichtung mit 35 5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 

Speichermoglichkeif fOr Verkehrssinformationen oder dadurch gekennzeichnet, 

auclrein Mobiltelefon sein, welches in einem Fahrzeug daB zusatzlich Fahrtrichtungsinformationen zu ein- 

einer Stichprobenfahrzeugflotte eingebaut ist. zelnen Punkten erfaBt und beim Vergleich beruck- 

Die Erfindung-ermoglicht mit sehr einfachen han- sichtigt werden. 

delsublichen elektronischen Bausteinen eine hinrei- 40 

chend zuverlassige fahrzeugautonome Identifizierung 6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 

des jeweils befahrenen StraBentyps, ohne das es hierzu dadurch gekennzeichnet, 

des Miffuhrens einer digitalen StraBenkarte im Fahr- daB als charakteristische geometrische KenngroBe 

zeug oder manuellec Eingriffe bedarf. Selbstverstand- der kleinste zulassige Kurvenradius des StraBen- 

lich kann, wenn beispielsweise im Rahmen eines im 4$ verlaufs beim jeweiligen StraBentyp benutzt wird. 
Fahrzeug vorhandenen on-board-ZielfGhrungssystems 

eine digitale : StraBenkarte ohnehin zur Verfugung steht, 7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, 

die Erfindung auch unter zusatzlicher Nutzung der dar- dadurch gekennzeichnet, 

aus erhaltlichen Informationen angewendet werden. daB ais charakteristische geometrische KenngroBe 

Dies wurde die Sicherheit der richtigen Identifizierung so e ine maximal zulassige Richtungsanderung pro zu- 

des jeweiligen StraBentyps praktisch auf 100 % erhd- rOckgelegter Strecke benutzt wird. 
hen. In diesem Zusammenhang konnte die Selektion 

der Verkehrsinformationen darin bestehen, daB z.B. die 8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, 

insgesamt empfangenen Verkehrsinformationen auf dadurch gekennzeichnet, 

den Display des Zielf uhrungssystems nur insoweit (z.B. ss daB als charakteristische geometrische KenngroBe 

als Symbol) dargestellt werden, wie sie StraBen desje- eine maximal zulassige Abweichung der tatsachlich 

nigen Typs betreff en, den das Fahrzeug gerade befahrt. erreichten Position von einer pradizierten Position 

fur einen Fahrtabschnitt herangezogen wird. 
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Vorrichtung in einem Fahrzeug zur Durchfuhrung 
des Verfahrens nach Anspruch 1, mit einem Re- 
chenprozessor (3), einem Arbeitsspeicher (4) fur 
ein Rechenprogramm und ermittelte Daten und ei- 
nem Speicher (5) fur feste Vorgabewerte, ferner mit 5 
einer Ortungseinrichtung (1) sowie mit einer Kom- 
munikationseinrichtung fur den Empfang und/oder 
das Senden von Informationen, wobei der Rechen- 
prozessor (3), der Arbeitsspeicher (4) und der Spei- 
cher (5) uber einen Datenbus (2) verbunden sind, 10 
dadurch gekennzeichnet, 

daG auch die Ortungseinrichtung (1) an den 
Datenbus angeschlossen ist ( 
daG der Speicher (5) charakteristische geome- is 
trische KenngroGen enthalt, die f Or bestimmte 
StraGentypen kennzeichnend sind, 
daG das Rechenprogramm auf einen Vergleich 
der von der Ortungseinrichtung (1 ) direkt oder 
indirekt gelieferten geometrischen Daten Ober 20 
einen Abschnitt des Fahrtverlaufs mit den cha- 
rakteristischen geometrischen KenngroBen 
aus dem Speicher (5) eingerichtet ist und 
daG der Rechenprozessor auf die Kommunika- 
tionseinrichtung (6) in dem Sinne einwirkt, daB 25 
die Sendung von Verkehrsinformationen oder 
die Speicherung und/oder Darsteliung von 
empfangenen Verkehrssinformationen abhan- 
gig vom Ergebnis der durch den Vergleich be- 
wirkten StraBentyperkennung erfolgt oder un- 30 
terbieibt. 
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